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Fotos de Portada: F-16, posado en el Aeropuerto 
Internacional, Comodoro Arturo Merino Benítez. 
Fotografía: Gentileza FIDA '88. 

Recuadro: Maqueta escala 1/48 del F-5E. 
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RAPIDO VUELO AL FUTURO 


Eugenio Ugarte U. 


mit = 
oa taco 


AT 


Un nuevo یی و‎ ditate تست‎ hve el Pillan 7-35: La Dirección dual de dación Civil de España le otorgó el 


También, la ampliación de FIDA ha 
determinado, incluso, un cambio de es- 
cenario y se estima que éste podría ser el 
Aeropuerto Los Cerrillos, el cual cuenta 
con un mayor espacio, una pista más 
larga y mejor acceso y estacionamiento 
de vehículos. 


CRECIMIENTO 


Las estadísticas en cuanto a superficie 
de exhibición, expositores, stands y pa- 
íses invitados, demuestran un explosivo 


Certificado de Aeronavegabilidad. 


denominará Feria Internacional de la 
Aeronáutica y el Espacio, FIDAE '90, in- 
corporando en mayor medida los avan- 
ces de la ciencia espacial. Tal como 


senalara el Presidente de FIDA '88, Ge- 


neral Fernando Rojas, la Fuerza Aérea 


-de Chile siempre ha desarrollado una 


conciencia aérea nacional con el propó- 
sito que la ciudadanía comprenda la im- 
portancia de la aeronáutica en el desa- 
rrollo del país y “ahora se debe fomentar 
el desarrollo de una conciencia espacial, 
ya que el espacio es el futuro". 


En todas las versiones, el desarrollo de 
la Feria Internacional del Aire ha supe- 
rado las expectativas de sus organiza- 
dores. Durante FIDA '88 el fenómeno 
volvió a repetirse. La razón es bastante 
clara: esta muestra aeronáutica ha cre- 
cido a una velocidad mayor de la espe- 
rada y adquiere proyecciones de acuer- 
do al acelerado ritmo que es caracte- 
rístico a todo lo que concierne a lo aéreo 
y a su tecnología. 

La mayor prueba de ello es que a par- 
tirde 1990 cambia de nombre, ya que se 
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Exhibición acrobática del Pillán 7-35 S. 


avance. Ellas son un elocuente signo del 
interés creciente por participar de parte 
de una diversidad de naciones que la 
consideran líder de este tipo de exhibi- 
ción en el hemisferio sur. 

FIDA es una respuesta a las necesi- 
dades de los países del Tercer Mundo de 
adquirir tecnología de acuerdo a sus po- 
sibilidades y también de las empresas 
internacionales que ven en FIDA una 
oportunidad para demostrar sus avan- 


Hughes 500 D artillado, exhibido por PIASA, Proyectos e Ingeniería S.A. 
j ces. 
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FIDA 8 


8680-105-085 de la Fuerza Aérea de Chile. 


A ello se une la excelente capacidad 
organizativa de la Fuerza Aérea de 
Chile y el interés demostrado por un pú- 
blico atraido por lo aéreo. 


NOVEDADES 


Una de las grandes novedades de 
FIDA '88 fue la participación de un avión 
de última generación como es el F-16 
Fighting Falcon. Su presencia constituye 
una prueba de la importancia que le 
asignó a esta muestra aeronáutica Es- 
tados Unidos, país que por primera vez 
participó oficialmente como expositor. 

Los dos cazabombarderos F-16 evolu- 
cionaron sobre El Bosque y causaron 
admiración al demostrar sus capaci- 
dades. 

También fue importante la participa- 
ción en esta FIDA '88 de países como 
China, que a pesar de no presentar 
aviones en vuelo, expuso una variada 
gama de sus productos y permitió cono- 
cer aspectos novedosos de una tecnolo- 
gía hasta ahora ignorada por la ma- 
yoría de los asistentes al recinto ferial. 

La Empresa Nacional de Aeronáutica, 
ENAER, también presentó importantes 
novedades. Durante la inauguración ex- 
hibió en vuelo al Pillán monoplaza e 
hizo entrega a la Fuerza Aérea de Chile 
del Banco de Pruebas “Crisol” para mi- 
siles de sistema de armas Crotale. 
Además, informó que está desarro- 
llando un proyecto de producción desti- 
nado a satisfacer los requerimientos de 
los clubes aéreos, tanto nacionales como 
extranjeros. El nuevo avión construido 
en fibra de vidrio y materiales com- 
puestos, denominado “avión liviano”, 


Aerospatiale Alouette Ill de la Armada. 
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F-16, posado en el aeropuerto Arturo 
Merino Benitez. 


tiene como objetivo satisfacer la necesi- 
dad de una aeronave de instrucción pa- 
ra la aviación civil, de muy bajo costo de 
adquisición, fácil mantenimiento y re- 
ducido gasto de combustible. 

La empresa privada nacional exhibió 
logros tales como un tónel de flujo aero- 
dinámico, construido y diseñado por 
profesionales y técnicos chilenos. En la 
actualidad este tónel presta los más di- 
ferentes servicios. Van desde la resisten- 
cia al viento, tanto de edificios, como de 
ropa e implementos para ski, hasta las 


ARRIBA: Mc Donnell Douglas KC-10 de 
la USAF. 


DERECHA: EI F-16 en una de sus espec- 
taculares demostraciones. 


más sofisticadas aeronaves y aparatos 
que surquen el espacio. También se ex- 
hibieron aerodeslizadores anfibios fa- 
bricados con fibra de vidrio que se des- 
plazaban indistintamente en el agua o 
en superficies planas y son de fócil ma- 
nejo y mantenimiento. 


FIDA 8 


IZQUIERDA: Numerosos escolares asis- 
tieron a FIDA '88 y demostraron gran in- 
terés por la Aeronáutica. 


ARRIBA: DH-115 Vampire. 


rea de Chile; Mirage 50, F-5, A-37, Haw- 
ker Hunter, y tuvieron la gran oportuni- 
dad de participar en los vuelos popula- 
res. 

Esta verdadera fiesta aeronáutica que 
constituye FIDA para el póblico le permi- 
tió, además, visitar los diversos pabe- 
llones, obtener información actualizada 
a través de folletos y disfrutar una agra- 
dable velada familiar. 

FIDA tiene la doble cualidad de ser un 
acontecimiento aeronáutico de relevan- 
cia internacional como necesaria vitrina 
de tecnología aérea y punto de encuen- 
tro entre naciones y empresas especiali- 
zadas y, por otra parte, es un evento que 
atrae al público que comprende la deci- 
siva importancia de la aeronáutica en el 
desarrollo nacional. emg 


realizando sus. 


F-80, uno de los aviones del Museo Nacional Aeronáutico de Chile, en FIDA '88. 


atracciones, la emoción de las acroba- 
cias aéreas. En esta oportunidad nueva- 
mente estuvieron 
audaces maniobras el grupo Los Hal- 
cones, de la Fuerza Aérea de Chile y la 


` escuadrilla Fumaca, de la Fuerza Aérea 


de Brasil. Presentaciones impecables, 
llenas de colorido, gran profesionalismo 
y coordinación. 


También, los asistentes pudieron ver 
en vuelo a los aviones de la Fuerza Aé- 


España exhibió en vuelo su nuevo 
avión de transporte CN 235, biturbohé- 
lice que carga cinco toneladas y vuela a 
450 kilómetros por hora. Este avión ate- 
rriza y despega en pistas cortas. 


ATRACCIONES 


El público que asistió a Fida '88, se- 
gún señalan diversas encuestas del 
equipo organizativo de este evento, con- 
sidera como una nave de las mayores 


póg. 8 
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ARRIBA: F-8 Falco, presentado por ENAER; ABAJO: Gipsy Moth, preservado por el Museo, con los colores de la Línea 
Aérea Postal, creada en 1929. 
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Beechcraft 


1-34 “Mentor” 


Rino Poletti 


Linea de aviones Beechcraft T-34 Mentor, en la losa de la Escuela de Aviación. (1986). 


en el avión liviano modelo 35 Bonanza, 
del año 1946, el que hasta la fecha aún 
continúa volando. 

El prototipo designado modelo B-45 


(Continúa en página 14) 


(X) Mentor. El nombre proviene de la mitolo- 
gía griega. Mentor fue el guía (sabio) con 
el cual Odiseo (Ulises) dejó a su hijo Telé- 
maco, durante 20 años, mientras él asis- 
tía a la guerra de Troya. Bajo la ins- 
trucción de Mentor, el joven Telémaco 
cultivó el carácter, acompañado de la ins- 
trucción y del arte de la guerra. 


Fuerzas Aéreas de muchos países, son 
una muestra evidente que acredita sus 
excelentes cualidades. 

El diseño del Mentor (X) fue iniciado 
por la compañía Beech Aircraft Corpora- 
tion de USA, en 1948, al recibir la noticia 
de que la Fuerza Aérea de ese país de- 
bería reemplazar a corto plazo, “los ve- 
teranos” pero también muy apreciados 
North American AT-6 Texan. Esta em- 
presa aeronáutica especializada en 
aviones livianos, utilizó en el desarrollo 
del Mentor, gran parte de los diseños 
existentes y empleados con mucho éxito 


Son muchos los tipos de aviones dise- 
ñados especialmente para cumplir mi- 
siones de entrenamiento que se han 
construido hasta la fecha; pero sólo al- 
gunos fueron fabricados en grandes 
cantidades y menos fueron los que ga- 
naron el aprecio de miles de pilotos que 
los volaron, ya sea en calidad de alum- 
no o de instructor. 

El Beechcraft T-34 Mentor se encuen- 
tra entre estos aviones que ocupan un 
lugar preferencial en el mundo de la 
aviación de instrucción. Sus 40 años de 
existencia y 36 de vida operacional con 
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Avión diseñado para instrucción de pilotos 
adoptado por varias Fuerzas Aéreas 
del continente Americano, Europa y Asia. : 


T-34 Mentor de color alumin 


ES 
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A 


DIB.: Miguel Osses 8 


1, Beechcraft T-34 A Mentor de la FACH (Team acrobático 1956); 2. Mentor color aluminio; 3. T-34 Mentor con camuflaje estándar (desde 1978); 
4. T-34 B perteneciente a la Aviación Naval (1966-1980); 5. T-34 A de la Fuerza Aérea de EE.UU.; 6. T-34 B de la Marina norteamericana; 7. T-34 A 
de la Fuerza Aérea de Colombia; 8. T-34 de la Fuerza Aérea de Argentina; 9. T-34 de la Fuerza Aérea de Venezuela; 10. T-34 A del Ejército del Aire 
de España; 11. Fuji KM-2 derivado del Mentor, construido en Japón; 12. Fuji T-3 de la Fuerza Aérea de Autodefensa de Japón; 13. Beechcraft 
Modelo 73 Jet Mentor experimental; 14. Beechcraft T-34 C Turbine Mentor de la Armada de Perú. 
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Aviones 7-34 Mentor de la Fuerza Aérea de Chile. 
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LM-1 Nikko, efectué su vuelo inicial, en 
junio de 1955. Fue dotada con un motor 
Lycoming de 340 hp, y su versién civil es 
conocida como KM-2. Las buenas perfor- 
mances de esta aeronave incentivaron a 
la JASDF para pedir una versién de en- 
trenamiento biplaza en tándem, la que 
fue desarrollada y volé por primera vez 
en septiembre de 1974. 

Fue designada KM-2B/T-3 entregán- 
dose 50 unidades a las Fuerzas de Auto- 
defensa de Japón (JASDF). 

En 1955, mientras la Beechcraft pro- 
ducía el T-34 Mentor, iniciaba, al mismo 
tiempo, el desarrollo de otra versión, 


Japón negoció la licencia de produc- 
ción con la Beechcraft, en noviembre de 
1953. Escogió el Mentor como primer 
material aéreo para la Fuerza Nacional 
de Seguridad, que precedió a la crea- 


ción, en 1954, de las Fuerzas de Autode- ` 


fensa del Japón (JASDF). La compañía 
encargada de producirlo fue Fuji Heavy 
Industries Ltd. Sucesora de la Nakajima. 
Las entregas de esta versión japonesa 
fueron iniciadas en agosto de 1954 y to- 
talizaron 140 unidades. 

Otra versión, pero cuadriplaza, fue 
desarrollada por Fuji para satisfacer los 
requerimientos de la JASDF. Designada 


Mentor (matrícula civil 8591 A), efectuó 
su vuelo de pruebas, el 2 de diciembre 
de 1948, en el aeródromo de la compa- 
ñía ubicado en Wichita, Kansas. Este 
prototipo fue dotado con un motor a pis- 
tón Continental E-185-8 de 205 hp, en- 
friado por aire. Al año siguiente, se 
construyeron otros dos prototipos; éstos 
recibieron un motor de 225 hp que ayu- 
dó a mejorar las performances del pri- 
mer prototipo. 

En 1950, la Fuerza Aérea de los EE. 
UU. de N.A. llamó a propuesta a varias 
compañias aeronáuticas norteameri- 
canas, para evaluar y seleccionar el fu- 
turo avión de entrenamiento. Se presen- 
taron tres compañias con sus respectivos 
prototipos: Fairchild con el modelo 
XT-31; Temco con el YT-35 y la Beechcraft 
con el YT-34. Estos aviones fueron pro- 
bados en la Base Aérea de Randolph, 
desde mayo a junio del mismo año. 

El inicio de la guerra de Corea obligó 
a postergar la selección y orden de la 
producción, por parte de la USAR Mien- 
tras tanto, la necesidad urgente que 
existía de reemplazar los 2068 Texan 
del inventario, fue paliada con el rea- 
condicionamiento de este último. 

En el año 1951, la Fuerza Aérea de los 
EE. UU. volvió a realizar una evaluación. 
Esta vez se designaría al sucesor de Te- 
xan. Sólo se presentaron las compañías 
Beechcraft y Temco, con los modelos 
YT-34 e YT-35, respectivamente. Fair- 
child se retiró de la propuesta. 

El 4 de marzo de 1953, la USAF or- 
denó la construcción de 450 unidades 
del modelo presentado por la Beech- 
craft, 

La Fuerza Aérea de Chile ordenó ese 
mismo año, 36 unidades T-34A, apenas 
tres meses después de la orden de pro- 
ducción de la USAR El primer Mentor de 
producción efectuó su “roll-out”, en sep- 
tiembre de 1953 y las entregas se inicia- 
ron a comienzos del año siguiente. 

De las 450 unidades producidas por 
la USAF 100 de ellas fueron construidas 
por Canadian Car & Foundry Co. Esta 
compañia de Ontario, en 1955 produjo 
25 unidades más, para ser empleadas 
por la Real Fuerza Aérea de Canadá. 

Por otra parte, la Marina norteameri- 
cana, también en el ano 1950, se encon- 
traba en la necesidad de adquirir nuevo 
material de entrenamiento, y en 1953 
concreta su plan al llamar a propuesta 
para escoger al mejor entre dos diseños 
realizados por las compañías Ryan y Be- 
echcraft. La primera con el modelo 59 y 
la segunda con el T-34 B Mentor. 


El 17 de junio de 1956, este último fue 


seleccionado, adjudicándose la compra 
de 423 unidades. En diciembre del 
mismo afio se inició la entrega corres- 
pondiente. El T-34B difería del A en el 
motor Continental 0-470-4. 
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Perú, Uruguay, España y Turquía. Ar- 
gentina adquirió 15 unidades para en- 
samblar, las cuales recibió encajonadas. 
Luego, otras 75 fueron construidas por la 
FMA con componentes de la Beechcraft. 
En 1973, la positiva evolución del mo- 
tor turbohélice, ofrecía grandes ventajas 
para los nuevos aviones de entrena- 
miento, lo que incentivó a la Marina nor- 
teamericana para pedirle a la Beech- 
(Continúa en página 43) 


Corte esquemático del Beechcraft T-34 A Mentor. 


vuelo inagural en diciembre de 1955, 
completando seguidamente su pro- 
grama de pruebas. No obstante, este 
avión no fue seleccionado por la USAF y 
su producción fue abandonada. 
Colombia fue el segundo país extran- 
jero que adquirió 32 unidades para la 
Escuela de Aviación de Cali. Después lo 
hicieron El Salvador, México, Vene- 
zuela, Indonesia, Filipinas, Ecuador, 


pero propulsada con un turborreactor 
Continental J69-T-9, de 418 kg. de em- 
puje. Este modelo empleaba la misma 
ala, empenaje , y tren de aterrizaje del 
Mentor, T-34 (B-45); sólo la toma de aire 
de la turbina, su carlinga de una pieza y 
las raíces del ala reforzada fueron prác- 
ticamente las diferencias con el antece- 
sor. 

Designado Jet Mentor, realizó su 


F-5 E Tiger Il de la FACH. 
(ABAJO) Maqueta a escala 1/72 del F-5 E confeccionado por el Sr. C. Courdurier. 


escala 1/72, el mejor logrado es el de 
ltaleri. Lo prefiero por sus buenas for- 
mas, fidelidad, calce y detalles en gene- 
ral. En 1/48 prefiero el de Monograma. 

En esta oportunidad me referiré al 
modelo Esci 1/48, por encontrarse en 
existencia en nuestro mercado. 

El kit consta de 33 piezas en plástico 
gris, 2 transparencias (carlinga), su 
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Aeroplastimodelismo: 


F-5.E TIGER H 


Por: Carlos Courdurier Barrera 


Northrop F-5 E Tiger Il de la FACH. 


tengan un mejor resultado en este arte. 
- En efecto, y como una opinión muy 
personal, estimo que el F-5E Tiger Il es, 
por su forma y línea aerodinámica ge- 
neral, uno de los aparatos más her- 


_mosos existentes en el inventario de 


nuestra Fuerza Aérea de Chile. 
En cuanto a kits se refiere, existen en 
varias marcas y escalas; por ejemplo, en 


He decidido escribir algunas líneas 
acerca de este avión por razones estric- 
tamente sentimentales, ya que fue con 
este modelo que comencé, por así de- 
cirlo, mi carrera modelística, en forma 
seria. Ellas están dirigidas, principal- 
mente, a los modelistas que comienzan 
a dar sus primeros pasos, aportándoles 
datos y técnicas generales para que ob- 


con cianocrilato). 

En seguida se pega el interior de los 
post-quemadores (negros) en el fuselaje 
superior. 

Ahora que corresponde unir las dos 
mitades del fuselaje, se debe verificar el 
calce de éstas; si no es bueno, se debe 
limar todas las superficies de apoyo. 
Luego pegamos con el pegamento es- 
peso que nos sirve de alguna manera, 
de relleno en las cavidades o uniones. 

Recién pegado el fuselaje, se debe 
mantener prensado con pinzas, elás- 
ticos, etc., mínimo 24 horas. Mientras 
tanto unimos las toberas. Una vez pe- 
gadas, se deben enmasillar todas las fi- 
suras existentes. Estando seca la ma- 
silla, se debe pulir con una lija muy fina 
(al agua). La unión de la tobera con el 
fuselaje debe ser enmasillada y puli- 


F-5 E de la FACH. 


pegar las calcomanías de instrumenta- 
ción (prefiero pintar con pincel toda la 
intrumentación). 

Cuando las calcomanías son de mala 
adherencia, recomiendo usar cola fría 
diluida con un poco de agua y aplicada 
con pincel. Luego, pegamos el tablero de 
instrumentos, bastón de mando y la cu- 
bierta del tablero. 

La superficie no será visible a través 
de la transparencia delantera se debe 
pintar de negro mate (opaco). 

La empuñadura del bastón de man- 
do, es negra; lo demás, gris claro. 

Una vez terminado el interior, se pro- 
cede a pegar toda esta pieza a la parte 
superior del fuselaje. 

Los cañones que lleva el aparato pue- 
den ser muy bien representados por dos 
trozos de agujas de ¡jeringa (pegados 


juego de calcomanías que contiene 2 
versiones: US NAVY y Fuerza Aérea de 
Suiza. El box-art ilustra la versión sueca. 

Como primera observación anotamos 
que es determinante la herramienta con 
que vamos a desprender la pieza matriz 
en la que viene moldeado. Recomiendo 
usar un cuchillo con filo de buena cali- 
dad; ojalá sea uno del tipo cartonero o 
“Tip-Top”, así se evitará dañar la pieza. 
(Norma válida para toda maqueta). El 
pegamerrto ojalá de 2 tipos: uno líquido 
para piezas pequeñas y otro más consis- 
tente para piezas anchas. 


El primer paso a seguir será pintar de 


gris la pieza que corresponde al interior 
de la cabina: piso, base del asiento, 
panel frontal de instrumentos, piezas 
claramente indicadas en el manual. 
Una vez seca la pintura, procedemos a 


mentada. 

La punta o nariz del avién debe relle- 
narse con peso (plomo). Se puede pegar 
con cianocrilato (la gotita) para darle 
buena estabilidad a la maqueta. 

La aleta o joroba que se extiende so- 
bre el fuselaje desde aproximadamente 
la mitad de éste hasta las 3/4 partes del 
empenaje, puede hacerse con un trozo 
de Plasticard, sin mayores problemas, 
dándole la forma adecuada con lima y 
lija, al igual que la pequeña antena que 
lleva sobre el fuselaje. 

Una vez armado el fuselaje y sellado, 
comienza la etapa de pintura general. El 
F-5E de la FACH consta básicamente de 
dos tonos de color gris ligeramente 


Detalle de la cabina y parte del fuselaje de la 
maqueta del F-5 E, en escala 1/72. 
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azulados. El tono gris base está entre 
gris claro y medio. El tono del camuflaje 
debe prepararse a partir del gris base, de color plateado, da un efecto poc 
oscureciendo levemente con negro, lle- real). 
gando a una diferencia de tonos muy Las tapas de trenes y escotilla de fren 
suave. por dentro, v van de color gris claro; la 

Si han pintado los dos tonos de gris 
con aerégrafo, perfectamente se puede 
barnizar al final, echándole a la laca e Í 
transparente, un poco de azul. (Una me- dos estos accesorios con pegamento 
jor semejanza al avión real). Pintado a quido para una mejor presentación 
pincel, el resultado también puede ser Recién una vez instaladas y seca: 
excelente. (Como referencia para pintar das las estructuras bajo el avión d 
el F-5E puede consultarse en el AVIO- diremos si éste quedará con la carli 
CARDEX de revista pillán N° 4, ano . abierta o cerrada después de hc 
1984) : isi 

Una vez pintado todo el avión: camu- 
tte. timón de dirección, toberas (plata); 
nariz, canones, etc., procedemos a pin- 
tar todo lo que va bajo el avión: el tren 
de aterrizaje y brazos hidráulicos, gris 
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avión. Pi todo el iren de aterriza 


. Detalle del tren de aterrizaje de un F-5 


ARRIBA: Formación de aviones F-5 E de la 
FACH. 


IZQUIERDA: El F-5 E exhibido en FIDA '88. 


Se advierte que la carlinga lleva un 
pequeño filete blanco entre el tono gris y 
la transparencia, al igual que la tranpa- 
rencia delantera. 

Por último, nos queda pegar el tubo 
pitot en la punta del avión. 

Se puede mejorar el que trae el kit con 
uno hecho con matriz estirada. 

Para la numeración de la maqueta, 
- colocarle números transferibles (letra- 
- set), y después sellarlos con laca para su 
protección; el mismo sistema se debe 
usar para las estrellas de los escudos. 
Estos, si la maqueta se pinta con aeró- 
grafo, se puede pintar con el sistema de 
enmascaramiento (masking tape). 
.. Finalmente, los invito a que vean per- 
sonalmente esta bella maqueta en el 
Museo Nacional de Aeronáutica de la 
< Quinta Normal. Me» 
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Maniobras básicas de vuelo 


El Aterrizaje 


Por O VC. 


Una vez establecido el contacto con tierra, a medida que el 
avión desacelera, la sustentación disminuye y la pista so- 
porta cada vez más peso del avión, hasta soportarlo integra- 
mente cuando el avión se detiene en la carrera de aterrizaje. 

La velocidad de aterrizaje está dado por la siguiente fór- 
mula o ecuación: 


W = peso 
«/3 W` CL = coeficiente de sustentación, 
vat = máximo o muy cercano al máximo 
cios à = densidad del aire 
S = Superficie alar : 


Depende de los mismos valores o variables que afectan el 
despegue (peso, densidad del aire, etc.) 


Factores que afectan el aterrizaje 


Se refieren principalmente a la distancia de aterrizaje, 
además del control durante la maniobra. 


1. Velocidad de aterrizaje. 


Ya analizada anteriormente, es el factor preponderante, 
porque representa el principal factor de la Energía Cinética o 
de movimiento que trae el avión y que debe disipar durante 
la carrera de aterrizaje. A mayor velocidad, mayor Energía 
Cinética, como el cuadrado de la velocidad. También, mayor 
longitud de pista necesaria. 


2. Viento. 


El viento en contra resulta en menores velocidades, tanto 
de aproximación final como en la velocidad de aterrizaje, 
siendo estas velocidades terrestres. (La velocidad indicada 
en el velocímetro, es la mismo). Esto resulta a su vez, en 
menores distancias de aterrizaje. 

El viento de cola produce el efecto contrario. Por ello, se 
debe aterrizar siempre en sentido contrario al viento. 


3. Peso. 


El mayor peso aumenta la velocidad de aterrizaje: por lo 


Puede definirse como el proceso inverso (o el reverso) del 
despegue. Es la maniobra de transición del avión, de aero- 
vehículo a vehículo terrestre. Luego, el avión desacelera de 
la velocidad de aterrizaje, hasta la detención completa. La 
aceleración es ahora negativa (desaceleración). Su impor- 
tancia fue recalcada al iniciar el estudio del despegue. 

Aerodinámicamente, el aterrizaje es la maniobra más de- 
licada del vuelo normal, por dos razones principales: 


1. El aterrizaje incluye el proceso aerodinámico o de vuelo, 
de la aproximación a la pista; procedimiento que debe ser 
rápido y exacto, porque debe ceñirse además, a las normas 
del tránsito aéreo. (Mientras el avión está en vuelo). 


2. La aproximación para el aterrizaje y el aterrizaje 
mismo, se efectóan a baja altura y a bajas velocidades de 
vuelo, situaciones aerodinámicamente muy delicadas, pues 
la baja velocidad implica altos ángulos de ataque, stall o 
desplome y la baja altura sobre el aeródromo, implica poco 
espacio para reaccionar (controlar el avión). 

Además, los controles de vuelo, son menos efectivos a 
bajas velocidades. 

Existe consenso en que mecánicamente, la maniobra más 
delicada o crítica es el despegue, porque el avión está ope- 
rando sus motores a full capacidad, es decir, a máxima exi- 
gencia, lo que indudablemente es una situación de cuidado. 
Pero el piloto puede abortar la maniobra en caso de emer- 
gencia, no así en el aterrizaje, pues el avión está en el aire y 
deberá aterrizar, incluso en emergencia. 


El aterrizaje se realiza desde un descenso, convirtiéndose 
en planeo al final, en los aviones de velocidades y pesos 
medios o bajos, o aterrizando con motor, en los aviones de 
altas velocidades o mayor peso. Al igual que el despegue, es 
difícil de predecir, por las diferentes características de los 
diferentes aeródromos, o por las diferentes condiciones im- 
perantes a distintas horas en el mismo aeródromo. 


El factor principal y determinante de las características del 
aterrizaje y de la longitud de la pista necesaria, es la "veloci- 
dad de aterrizaje del avión". Es esta la velocidad a la cual el 
avión toma contacto con la pista. Debe ser lo suficientemente 
alta para que el avión pueda controlarse con eficiencia y 
seguridad, y lo suficientemente baja para requerir poca dis- 
tancia de aterrizaje y facilitar el contacto con la pista. 
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DIB.: Antonio Plaza 8 


agua, por lo cual el neumático tiene muy poco o nada de 
contacto con la pista. 

El avión (peso) es soportado por una sustentación HIDRO- 
DINAMICA, en vez de aerodinámica, como cuando un es- 
quiador acuático es soportado por los skies, dependiendo de 
la velocidad. Si el esquiador disminuye la velocidad, pierde 
la sustentación hidrodinámica, y cuando mayor es la veloci- 
dad, le es más fácil resbalar. A una cierta velocidad mínima, 
el esquiador se hunde. 

En igual forma, el avión debe sobrepasar cierta velocidad, 
calculada experimentalmente, para producir el hidroplano o 
falta de contacto con la pista, con el correspondiente desliza- 
miento e imposibilidad de controlar o frenar el avión. La 
velocidad de hidroplano es: 


vhid = 9Vp ` 
(kts) 


Siendo p, la presión de los neumáticos, en libras, por cada 
pulgada cuadrada. 


Los aviones con los neumáticos más desinflados entran en 
hidroplano a menor velocidad. 

Esta fórmula también se cumple para los automóviles. 

Por ejemplo, un avión T-38, tiene una presión de los neu- 
máticos de 225 libras por cada pulgada cuadrada, en el tren 
principal y puede producir hidroplano (efecto) a 135 nudos. 

Demostración: 


vhid = 9V 225 =9x15 
v hid — 135 nudos (kts) 
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tanto, indirectamente aumenta la distancia de aterrizaje, o 
longitud de pista necesaria. 

Pero también directamente, el mayor peso aumenta la 
longitud de pista, pues el avión posee mayor energía ciné- 
tica que disipar, aterrizando a una misma velocidad. (La 
energía cinética varía como el cuadrado de la velocidad). 


4. Altitud. 


Una mayor altitud también aumenta la velocidad de ate- 
rrizaje, pues para compensar la menor densidad del aire a 
mayor altitud, se debe aumentar la velocidad. 

Recuérdese que la sustentación (L) varía en forma inversa 
a la densidad del aire (8) y como la densidad del aire varía 
en forma inversa con la altitud, también la sustentación va- 
ría en forma inversa a la altitud. 

A 22.000 pies, donde la densidad del aire es la mitad que 
al nivel del mar, la velocidad de aterrizaje aumenta 1.41 
(V2). Casi el 50%. 

Por esta razón, las pistas situadas a gran altitud (La Paz, 
Bolivia; Calama; Quito, Ecuador, etc.) son mucho más largas 
que las situadas al nivel del mar o a baja altitud. 


5. Tipo de pista. 
Excepto en casos extremos de desnivel de la pista o pistas 
muy blandas, el tipo de pistas duras no afecta considerable- 


mente la carrera de aterrizaje y la longitud de pista necesa- 
ria. 


6. Efecto de Hidroplano (o hidroplaneo). 


Este fenómeno se produce en pistas mojadas o resbala- 
dizas. En este caso, el avión rueda sobre una película de 


uto 
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\ VER HELICOPTEROS 
۲ 


ii 
Parte XIV Rino Poletti 
En septiembre de 1957, el helicóptero prueba. dría rivales. Fue diseñado por el sibe- 
de mayor tamaño conocido hasta esa fe- Con un peso vacío de más de 27 tone- riano Mikhail Leontyevich, quien ya go- 


cha y de fabricación soviética, se ele- ladas y un largo del fuselaje de 33,18 zaba de una buena reputación con sus 
vaba iniciando su primer vuelo de m., era sin duda un coloso que no ten- modelos anteriores (mucho más pe- 


Mil Mi-6 “Hook”, sin ala fija. 


x 


ARRIBA: Mi-6 con alas fijas extra. 


(DER.) El gran tamaño del MI-6 no ha sido superado 
aün por ningün otro helicóptero producido por Oc- 
cidente. 
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quenos), como el Mil Mi-1, Mil Mi-2 y Mil 
Mi-4. 

La aparición de este gigante fue muy 
significativa en la historia de estas aero- 
naves de despegue vertical, ya que 
además logró implantar varios records, 
entre ellos: de velocidad (300 km/h) y 
capacidad de transporte (12 toneladas). 

Se construyeron cinco prototipos con la 
designación Mil Mi-6. El primero de 
ellos no incorporaba en un principio las 
pequeñas alas fijas adosadas en la par- 
te central del fuselaje que caracteriza- 
ron los modelos siguientes y que fueron 
adoptados para aliviar las cinco hojas 
del rotor principal, durante los vuelos ni- 
velados. Estas pequeñas alas durante el 


El Mi-6 puede transportar 12 toneladas en su 
interior, o 9 toneladas suspendidas de su gan- 
cho exterior. 


Mil MI-8 de la Fuerza Aérea checoslovaca. 
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ARRIBA: Mil Mi-10 Harke. (DER.) Mil Mi- 10 K se prepara para levantar 
l un estanque de 10 toneladas. 


ARRIBA: Mi-10 transportan una 
casa prefabricada. 


(DER.) EI Mi-10 K puede llevar 28 
pasajeros y carga suspendida, al 
mismo tiempo. 


póg. 26 


hoja, tipo “almeja”. Puede soportar 12 puede transportar 65 infantes equipa- 
mil kilos en su interior o 9.000 kilos col- 
gando de su gancho exterior. También 


dos, o 12 tonelados de agua pora 
combatir incendios. 
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El Mi-12 en pleno vuelo. 


Helicóptero Mil Mi-12 Homer. Es el helicópte- 
ro de mayor tamafio que ha producido el 
hombre. 


vuelo horizontal, le proporcionan apro- 
ximadamente el 2096 de la sustentación 
total. 

Sus dos poderosos motores de 5.500 
hp cada uno, están acoplados a una gi- 
gante caja de engranajes que pesa más 
de 3 toneladas y cuyo objetivo es trans- 
mitir la potencia de las turbinas al eje 
del rotor principal, cuyas aspas descri- 
ben una circunsferencia de 35 m. de 
diámetro 

El Mil Mi-6 fue el primer helicóptero 
operativo que empleó dos turbinas. El 
interior de su cabina tiene un alto de 
2,65 m., 2,70 de ancho y 12m. de largo. 
Puede transportar 62 m. cóbicos de 
carga, la que se introduce fácilmente 
por una compuerta posterior, de doble 


La producción de este helicóptero se zas armadas soviéticas como transporte países también han empleado el ۸۸-6, 
inició en 1960 y se construyeron más de táctico de tropas de asalto, reabasteci- incluyendo a Perú. 
800 unidades, ya sea para uso civil o miento o para llevar unidades com- Mientras se construía esta aeronave, 
militar. Ha sido empleado por las fuer-  pletas de misiles y de artillería. Otros 12 aparecía otro derivado de él, aprove- 


CARACTERISTICAS TECNICAS 
DEL MIL MI-6 


Planta de poder 


Dos turbinas Soloviev D-25V de 5.500 shp 
cada una. 


Dimensiones 


DIB.: Miguel Osses 8 


CARACTERISTICAS TECNICAS 
DEL MI-8 


| O 
à Ya. ZX Ó Dimensiones 


Planta de poder 
Dos turbinas Isotov TV 2 117A de 1.700 shp. | 


il ; 
MIL MI-8 “HIP” Do del fuselaje 


| “TANTAS Peso 
- Vacío (versión militar) .... ^ 7.260 kg. 
Máximo de despegue .... 12.000 kg. 
Performances 
Velocidad máxima 


Velocidad de crucero 
Techo de servicio 
Alcance 


PS 
A ۵ 
(TIO 


۱۳۵۱۵۵۵۵ 
A 


1. Sikorsky S-59-1954, 2. Fairchild Hiller Mo- 
del FH-1100-1964, 3. SA.365C Dauphin 2- 
1975, 4. Robinson R-22-1975, 5. Z-35 Heli- 
Trener-1960, 6. SO.1121 Djinn-1960, 7. Bell 
HSL-1-1953. 
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MIL MI-10K “HARKE” 
DIB.: Miguel Osses '88 


atado pré e 


le permitieron levantar cargas de hasta 
14 toneladas. 

El Mi-10 K apareció por vez primera 
en püblico, en 1966 y casi la totalidad de 
la producción fue destinada al uso civil. 

El Sr. Leontyevich no contento con estas 
aeronaves, procedió a diseñar otro heli- 
cóptero todavía más grande, combi- 
nando un fuselaje de un avión de 
transporte, el An-22, con dos rotores y 
cuatro turbinas D-25VF de 6.500 shp 
cada una. El producto voló por vez pri- 
mera el 10 de julio de 1968. Este "mons- 
truo” fue designado Mil Mi-12/V-12 y ha 
sido el helicóptero de mayores propor- 
ciones fabricado y cuyas dimensiones 
hasta la fecha, aón no han sido supe- 
radas. La OTAN lo denominó "Homer". El 
largo del fuselaje medía 37 m. y en su 
amplio interior podía transportar cargas 
hasta de 40 toneladas. El barrido de los 
rotores era de 67 m. y su altura era de 
12,50 m. El primer prototipo fue des- 
truido durante un aterrizaje demasiado 
violento. Un segundo prototipo fue cons- 
truido, con el cual continuaron las 
pruebas. Su diseño obedecía a un re- 
querimiento para uso militar y civil para 
las zonas de Siberia. Problemas técnicos 
constituyeron la causa principal por la 
cual este gran helicóptero de 100 tone- 
ladas de peso, con carga, no pasó más 
allá de su etapa experimental, conside- 
rando que ya estaba en proyecto otro 
derivado más moderno del Mi-6, desig- 
nado Mil Mi-26 “Halo”, y del cual habla- 
remos en un próximo capítulo. 

Mientras se construían estos helicóp- 
teros gigantescos, la oficina de diseños 
de Mikhail Leontyevich, a comienzos de 
1960 desarrollaba otro helicóptero más 
pequeño con transporte utilitario, trans- 
porte de asalto, ataque armado y guerra 
electrónica. Designado Mil Mi-8 o “Hip” 
por la OTAN, efectuó su vuelo inicial en 
1960. En un principio empleaba una 
sola turbina Soloviev de 2.700 shp, pero 
en 1964 fue modificado instaléndosele 
dos Isotov de 1.700 shp. cada uno. De 
esta manera se convirtió en uno de los 
helicópteros más usados por los inte- 
grantes del Pacto de Varsovia y otros 29 
países. Con capacidad para 33 pasa- 
jeros o 4 toneladas de carga en su inte- 
rior, puede desplazarse a una velocidad 
máxima de 260 km/h. Su armamento 
optativo comprende 8 soportes exte- 
riores para la instalación de lanza-co- 
hetes, ametralladoras, misiles o 
estanques auxliares. En enero de 1970, 
cuando este modelo se encontraba en 
plena producción, dejó de existir el Sr. 
Mikhail Leontyevich. La producción del 
Mi-8 sobrepasó las 8.100 unidades, y al 
igual que los otros helicópteros dise- 
ñados por Leontyevich, dieron paso a 
otras modernas versiones que serán em- 
pleadas por muchos años más. 


tren de aterrizaje que es muy impor- 
tante, especialmente durante el aterri- 
zaje. En su modificado fuselaje angosto, 
da cabida a 28 pasajeros. 

Otro derivado del Mi-6/ Mi-10, es el 
Mi-10 K que posee el mismo fuselaje an- 
gosto del anterior, pero su tren de aterri- 
zaje fue rebajado de 4 m. de altura a 
1,80 m. Las turbinas también fueron re- 
emplazadas por otras más potentes que 


chando sus buenas condiciones para le- 
vantar grandes pesos. Se trataba del Mil 
Mi-10 “Grúa Volante” o “Harke”, como 
fue designado por la OTAN y que tiene 
un tren de aterrizaje largo que le per- 
mite colocarse sobre la carga, que po- 
dría ser un autobús o una pequeña casa 
prefabricada. Posee un sistema de tele- 
visión de circuito cerrado que permite un 
control visual de la carga externa y del 
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La Aventura Espacial 
en FIDA 8 


Programas a Futuro”. También, recorrió 
el recinto ferial en la Base Aérea El Bos- 
que y en el Pabellón de Estados Unidos 
conversó con Revista “Pillán”. 


VUELOS ESPACIALES 


El astronauta nos contó que ingresó a 
la NASA en 1981 y, desde entonces, ha 
participado en el desarrollo y planifica- 
ción de las medidas de rescate y emer- 
gencia médica de seis misiones del pro- 
grama de transbordadores espaciales. 
Dijo que actualmente estaba en espera 
de la próxima misión del transbordador 
Discovery, donde, por primera vez, parti- 
cipará activamente formando parte de 
su tripulación. Sin embargo, señaló, la 
conquista del espacio no sólo consiste en 
volar, sino buscar respuestas a una serie 
de aspectos. Entre ellos mencionó al- 
gunos estudios a los cuales se ha abo- 
cado, tales como los efectos fisiológicos 
de la permanencia en el espacio de las 
tripulaciones y los nuevos sistemas de 
escape que se están probando para la 
rápida evacuación de la nave en caso de 
una emergencia. Este escape va desde el 
uso de una cápsula eyectable propul- 
sada por cohetes hasta unas varas metá- 
licas que permitirían a los astronautas 
impulsarse por debajo de las alas de la 
nave y, posteriormente, abrir el para- 
caídas. 

James Bagian dijo que, en general, 
existe un continuo desarrollo de equi- 
pos y técnicas necesarias para los vuelos 
espaciales. Esta actividad científica ten- 
drá un gran impulso con una serie de 
experimentos planificados para reali- 
zarlos en un laboratorio espacial que en 
el futuro la NASA pondrá en órbita. 

El astronauta norteamericano, dijo 
que esta mejor comprensión sobre los 
cambios que experimenta el hombre du- 
rante el vuelo tiene una gran importan- 
cia en un futuro viaje de largo plazo, 
como es el que se realizará a Marte. 


GRAVEDAD 


A pesar de los aspectos altamente tec- 
nológicos, asociados con los vuelos es- 
paciales tripulados, hay un factor que es 
imposible hasta ahora controlar: la gra- 
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Eugenio Ugarte U. 


preparación cada vez más completa que 
requiere el ser humano en su aventura 
hacia el descubrimiento de otros mun- 
dos. 

Durante su visita a Chile participó en 
el simposio “El Desarrollo Aeronáutico 
en el Siglo XXI", organizado por FIDA 
'88 y Lan Chile con el tema “Transborda- 
dores Espaciales, Sus Modificaciones y 


ARRIBA: El pabellón 
de la NASA fue uno de 
los más visitados de FI- 
DA. 


IZQUIERDA: El astro- 
nauta de la NASA 
(DER.) James P. Ba- 
gian, junto a nuestro 
periodista Eugenio 
Ugarte. 


Una de las personalidades que asistió 
a la V Feria Internacional del Aire y que 
despertó gran interés, sin duda, fue el 
astronauta de la NASA James P Bagian, 
quien, además, es médico e ingeniero. 

Esta triple condición ha permitido a 
Bagian una visión integral de los princi- 
pales problemas que enfrenta el hom- 
bre en el espacio y es un ejemplo de la 
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de permanencia en el espacio, dijo que 
no la conocía exactamente, pero que le 
preocupaba apreciar en televisión el re- 
greso de los astronautas soviéticos des- 
pués de una misión. "Siempre los sacan 
en camillas", expresó. 

Finalmente, informó que la próxima 
misión del Discovery, en agosto próximo 
tenía algunos cambios: mejores cohetes 
impulsores, nuevos diseños y un sistema 


de escape. feng 


UM 


turas. Si bien este problema no es impor- 
tante dentro de los transbordadores, se 
estima que podría serlo en una estación 
espacial futura y en misiones interpla- 
netarias. 

También hay otros problemas de cam- 
bios fisiológicos que son preocupantes, 
tales como los cardiovasculares y de pre- 
sión sanguínea. Consultado Bagian so- 
bre la experiencia de los soviéticos en 
este aspecto, ya que ellos tienen “record” 
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vedad. La ausencia de gravedad o falta 
de peso es la raíz de virtualmente todos 
los problemas fisiológicos que un miem- 
bro de la tripulación puede encontrar 
durante el vuelo. Ella ha ocasionado lo 
que se denomina “mareo espacial"al 67 
por ciento de las tripulaciones. 

La desmineralización de los huesos se 
sabe que ocurre en la exposición a cero 
gravedad y continúa por muchos meses, 
lo cual presenta un alto riesgo de frac- 
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El sistema del Transbordador Espacial y la alimentación de los astronautas interesaron al püblico. 
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Pioneros de la Aviación Chilena 
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Luis Omar Page Rivera 


Maria Eugenia Correa 


Fue un acto con numerosos invitados en 
el aeródromo del Aero Club en Batuco. 
Luego es Punta Arenas, en pleno in- 
vierno, quien aclama al aviador; le si- 
guen muchas ciudades de Chile y en el 
Año Nuevo de 1915 gana la primera ca- 
rrera aérea de Sud América, entre el 
Aeródromo Lo Espejo, hoy la Base Aérea 
El Bosque, y la Virgen del Cerro San Cris- 
tóbal. Ese mismo año el pueblo bolivia- 
no lo aclama como el primer conquista- 
dor de sus aires y en Lima gana mil 
libras esterlinas en una carrera aérea. 
En Jujuy, Argentina, realiza los primeros 
vuelos registrados en los anales de la 
ciudad, tuvo destacada actuación en 
Buenos Aires, en la Escuela de Aviación 
y en 1916 viaja a Montevideo. 

Es invitado a Francia a realizar el tra- 
bajo de piloto de prueba de centenares 
de aviones que debían llegar al frente 
de combate. Fue el Único sobreviviente 
de todos los que desempeñaban esa ta- 
rea. Junto a Charles Cuyniemer inventa 
el famoso “motor cañón 37” que reem- 


Aviador Luis Omar Page en la cabina de un monoplano Bathiat-Sánchez. 


disponían aquellos temerarios avia- 
dores: ^.. el señor César Copetta y el 
propio aviador hicieron al biplano una 
instalación de lamparillas eléctricas ali- 
mentadas por batería y de un reflector 
de los que usaban los automóviles”. La 
“pista” fue marcada colocando a ambos 
lados de la palizada una doble fila de 
faroles chinescos y encendiendo una pe- 
queña fogata como punto de señal para 
el aterrizaje. 

Page formó parte del primer grupo de 
alumnos de la Escuela Aeronáutica Mili- 
tar, en 1913. Desde el comienzo de su 
aprendizaje de vuelo, demostró poseer 
condiciones excepcionales como piloto. 
Y el 8 de septiembre de 1913 rindió las 
pruebas correspondientes para optar al 
título de piloto aviador, siendo apro- 
bado. 

Posteriormente al vuelo nocturno, co- 
rrespondió a Page efectuar una exhibi- 
ción en el mismo biplano “Batuco”, el 
primero de construcción nacional, hecho 
por los hermanos Félix y César Copetta. 


El 27 de febrero de 1914, el público 
llegó temprano al Club Hípico. A las 9 
de la noche, unas cinco mil personas re- 
pletaban las graderías, ansiosas de pre- 
senciar un espectáculo absolutamente 
insólito: por primera vez, un aeroplano 
efectuaría un vuelo nocturno sobre San- 
tiago y todos querían verlo. A las nueve 
y veinticinco minutos, todo estaba listo; 
el biplano partió hacia la Estación Cen- 
tral, Nuñoa, San Miguel y el centro de la 
capital. El público lo vitoreaba en las 
calles y plazas, el eco llegaba hasta el 
feliz piloto. 

Quién realizó esta hazaña fue LUIS 
OMAR PAGE, pionero, ¡unto a otros nom- 
bres, de la aviación chilena. 

EL MERCURIO del sábado 28 de fe- 


brero no escatimó elogios subtituló su 


crónica: “Page inaugura un récord suda- 
mericano", “Maestría demostrada por el 
piloto”. “Entusiasmo público”, etc. Una 
minuciosa descripción de los pasos pre- 
vios a la ascensión dejan ver las preca- 


rias condiciones de seguridad de que 
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Lo que he hecho no tiene importancia alguna. Como todo 
aviador, he expuesto y exoonaré mi vida por el bien de mi 
patria”. 


Luis Omar Page con el dueño de la Casa Gra- 
ce, a bordo del Batuco (1916). 


XIII lo nombra director de la Escuela de 
Aviación de España y ese mismo año 
lleva una carta del Rey al Jefe del Ejérci- 
to español en África, constituyéndose en 
el primer piloto de correo aéreo en el 
país. En reconocimiento, fue condeco- 
rado con las insignias de la Reina Isabel 
la Católica. 


Su fama en España llegó al punto de 
que su nombre estaba en las calles como 
símbolo de audacia y hazañas increí- 
bles, los niños jugaban con hélices de 
papel clavadas a un palito, gritando “jel 
chileno, el chileno!” 


Haciendo honor a su nombradía, soli- 
citó autorización y consiguió realizar un 
aterrizaje nocturno en la Plaza de Toros 
de Madrid, acto ejecutado “con esa mo- 
destia tan propia de los hombres que 
llevan en el alma el aire puro de los 
cielos”. 


El ejemplo de don Luis Omar Page Ri- 
vera, debe servir a la juventud chilena 
para que no olvide que la grandeza de 
la patria está en los luminosos caminos 
de los cielos, que dan libertad, poderío y 


‘seguridad. یه(‎ 
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el mundo. Se radica en Madrid, con- 
tratado como piloto de pruebas de la 
fábrica de aviones “Hispano Suiza”, 
cargo que desempeña desde 1919 a 
1926. Allí, en Madrid, participa junto a 
los cuarenta mejores pilotos del mundo, 
ganando un trofeo y cien mil pesetas, en 
el Concurso Internacional de Aviación, 
en 1919. En 1920, Su Majestad Alfonso 


Luis Omar Page 
| después de con- 
| cluir el vuelo noc- 
turno. 


El biplano Batuco en el Club Hípico. 


plazó a las ametralladoras. Poco antes 


del final de la Primera Guerra Mundial, 
Francia lo condecora con la Medalla de 
los Héroes y le otorga el título de Comen- 
dador de la Legión de Honor en tiempos 
de guerra. 

Recorre Suiza, Bélgica, Holanda, 
Portugal, España, haciendo que el nom- 
bre de Chile corra de boca en boca por 
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Chile, miembro de la Honorable Junta 
de Gobierno, General del Aire Don Fer- 
nando Matthei Aubel. Participaron dos 
Pitts, dos Fairchild PT-19, un North Ame- 
rican AT-6, un Bleriot, un Bristol y un 
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Eugenio Ugarte U. 


el Inventario de la Institución. 

Este campeonato, realizado en forma 
paralela a la programación de FIDA '88, 
fue inaugurado oficialmente por el Co- 
mandante en Jefe de la Fuerza Aérea de 


Con gran éxito se desarrolló en marzo 
pasado el Campeonato Nacional de ae- 
romodelos a escala radiocontrolados de 
aviones que pertenecieron a la Fuerza 
Aérea de Chile o están actualmente en 


El Campeonato fue una atracción para especialistas y público de todas las edades. 
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El Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de 
Chile, General del Aire D. Fernando Matthei 
Aubel, observa uno de los aeromodelos junto 
al Coronel de Aviación (A) Luis Girón Díaz y al 
periodista de la revista española “Defensa”, 
Antonio Cirano. 


DERECHA: Dos futuros aeromodelistas ob- 
servan con atención al ganador de la jornada. 


P-47. También, sólo en forma estática, 
estuvieron aeromodelos de aviones 
DC-3, Grumman, Hawker Hunter y 
B-26. 

El concurso constaba de una parte es- 


El aeromodelismo no es sólo una entretención, 
sino que tiene todas las 
características de un deporte ciencia. 


ramente las maniobras y puntajes y, 
además, éstos eran consignados en una 
pizarra gigante. 

Este Campeonato Nacional, organi- 
zado para acrecentar la conciencia aero- 
náutica e incentivar la actividad aérea 
en nuestro país, demuestra, una vez 
más, que el aeromodelismo no consti- 
tuye sólo una entretención o un juego, 
sino que tiene todas las características 
de un deporte ciencia. Quienes lo practi- 
can deben prepararse muy bien, estu- 
diar, perfeccionarse y tener habilidades 
manuales. El arte y ciencia del vuelo 
debe ser dominado por los aeromode- 
listas, al igual que en un vuelo real. 

Debido al éxito de este Campeonato, 
el coronel Girón expresó “es posible 
que se efectúe un nuevo concurso du- 
rante la Feria Internacional de la Aero- 
náutica y el Espacio, FIDAE '90”. El inte- 
rés y entusiasmo de los participantes y el 
público fue mayor de lo esperado. Log 


día elegir cinco pruebas opcionales, 
tales como looping, ocho cubano, spin y 
otras. 

El ganador de la jornada fue el Pitts 
número 4 de Keny Barrios, en tanto que 
el segundo lugar lo obtuvo un PT-19 de 
Eugenio Martínez, Presidente de la Fe- 
deración de Aeromodelismo de Chile. 

Según señaló el Jefe de la Rama de 
Aeromodelismo del Centro de Deportes 
de la Fuerza Aérea de Chile, coronel Luis 
Girón Díaz, durante este evento asistie- 
ron más de mil personas, quienes si- 
guieron entusiastamente las evolucio- 
nes de los aeromodelos. Dijo, en este 
sentido, que agradecía la colaboración 
de la rama de aeromodelismo de la 
Universidad Católica, ya que la pista de 
San Carlos de Apoquindo constituía un 
excelente escenario para estas pruebas. 
El público seguía las alternativas de la 
competencia a través de las explica- 
ciones de un locutor que expresaba cla- 


tática y pruebas de vuelo. En la primera, 
al competidor se le asignaba un puntaje 
de uno a diez de acuerdo al Reglamento 
y en base a una apreciación del jurado 
efectuada a uno tres metros de distan- 
cia. En esta oportunidad el jurado veía 
la similitud de la escala, colores, tex- 
turas, calidad de ejecución, marcas y 
otros detalles. 


VUELO 


Las pruebas de vuelo se realizaron en 
la Pista de Aeromodelismo de la Univer- 
sidad Católica en San Carlos de Apo- 
quindo. Allí, frente al jurado, los “pilo- 
tos” debían efectuar un carreteo del 
avión y después un despegue. 

Al igual que un avión real, el aeromo- 
delo debía tener un vuelo estabilizado y 
nivelado. Posteriormente, realizar vi- 
rajes de 909/270? y un ocho horizontal 
nivelado frente al jurado. Más tarde, po- 


ACADEMIA DEL AIRE Y DEL ESPACIO - CHILE 
"ACADECH - INTERNACIONAL” 


(Reconocida por la D. G. Aeronáutica) 
Director: Gral. de Brigada Aérea - Osvaldo Verdugo Casanova 


"LAS FALLAS DE CONOCIMIENTOS PROVOCAN 
MAS ACCIDENTES DE AVIACION EN EL 
MUNDO, QUE LAS FALLAS MECANICAS" 


CURSOS TEORICOS PARA OBTENCION DE LICENCIA DE: 


Piloto Privado - Vuelo por Instrumentos - Aviones Bimotores - Piloto Comercial - 


Piloto Comercial de Primera Clase - Piloto de Transporte de Líneas Aéreas 


ADEMAS: Seguridad de Vuelo - Reentrenamiento para Pilotos 


jo con 10.000! 


Alumnos con 10 horas de vuelo... 


CURSO ESPECIAL: Preparación ingreso Cadetes Escuela de 


Aviación (Pre Aviación) 


INICIACION DE TODOS LOS CURSOS: MAYO Y AGOSTO DE 1988 


| REINA FONO: 2274171 
BRAVO 960 (Eliodoro Yáñez - J. M. Infante) PROVIDENCIA F.: 460475 
= SANTIAGO - CHILE | 


PATRICIA ISIDORA 2301 - L 
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LUIS CARMONA Y RODRIGO JIMENEZ 


Sin duda, desde aquellos heroicos 
tiempos, la Tecnología y la Ciencia han 
avanzado a pasos gigantescos. Hoy por 
hoy, nos muestran a los astronautas en 
trabajos: “in situ” al interior de la nave, 
en camisa de manga corta y, a veces, en 
shorts. 

Pero, ¿cómo llegar a formar un astro- 
nauta?, ¿cuál es su entrenamiento y 
cuáles son sus peligros? 


(1) Huellas de rayos cósmicos en 
plástico; experimento dosimétrico 
APOLLO, science 1971, vol. 172— N° 
3979, pág. 154-156. 


Réplica del interior del Skylab (1973). 


la de proteger a la tierra de la radiación 
solar. Esta tarea aparentemente fácil, no 
lo es tanto; la energía concentrada allí 
es alta y difiere de una capa a otra. Las 
dosis de radiación absorbidas por ellos, 
fueron relativamente bajas; pero sufi- 
cientes para que algunas de estas parti- 
culas penetrasen el casco de la nave, 
como también de sus tres tripulantes y 
alcanzasen células, algunas cerebrales 
y otras corporales. El peligro fue dismi- 
nuido por el tiempo de estadía allá y no 
se observaron alteraciones en el orga- 
nismo; pero en teoría sí las habría, si se 


. da el tiempo suficiente para ello. 


Muy pocas veces se habla en forma 
específica de los astronautas y de cómo 
llegaron a formarse. Estamos familiari- 
zados a verlos flotando en nuestras pan- 
tallas de televisión; generalmente, 
riendo o dando tumbos unos contra otros 
en un aparente juego. 

El entrenamiento de los viajeros cós- 


micos, aparte de ser extremadamente 


selectivo y caro, es muy peligroso. Por 
ejemplo: (1) En uno de los experimentos 
realizados con los astronautas de APO- 
LLO consistía en la penetración del cir- 
cundante cinturón magnético terrestre 
llamado de VAN ALLEN, cuya misión es 


póg. 40 


"Todos vivimos bajo el mismo cielo; 
pero ninguno tiene el mismo horizonte". 


Konrad Adenauer 1876-1967 
Canciller Alemán 


Simulando la ingravidez dentro de la cabina de un avión mientras éste inicia un brusco 
descenso de treinta segundos. 


cuencia cardíaca y la presión arterial de- 
cae a veces a niveles alarmantes. 

Psíquicamente se debe mantener una 
conducta de hierro y pensar cada uno de 
los movimientos “al vacío". Pero la 
cantidad de información que el Sistema 
Nervioso recibe es tal, que en un mo- 
mento no se puede soportar y su sentido 
real se desconecta y comienza a disfru- 
tar de esta experiencia. 

Pero son muy pocos los que pueden 
llegar a este estado; los demás sufrirán 
el llamado “Síndrome de Adaptación al 
Espacio", y para ellos la aventura ha ter- 
minado. La Nasa prueba a los postu- 
lantes durante un afio, pero el programa 
dura cuatro años. Si se pudiera resumir, 
se obtendría que en los dos primeros es 
una creciente exigencia en todo lo que 
un ser humano puede hacer y lo que no 
puede hacer; se lleva hasta un limite. 
Clases de vuelo, programas de Educa- 
ción Física, lectura de manuales de sal- 
vamento y pilotaje, y estudios de 
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parabólico de gran altura, durante 30 
segundos la gravedad terrestre es anu- 
lada y por ese instante comienza lo emo- 
cionante. El postulante empieza a sentir, 
si se puede decir así, que no posee 
cuerpo; siente un vacío abdominal y, 
principalmente, se pierde la noción es- 
pacial; no sabe cuánto mide, tampoco 
sabe cómo están situadas sus extremi- 
dades que no son visibles, o si está fle- 
xionado o estirado. De verdad que se 
siente un verdadero "hombre masa", sin 
noción de su cuerpo y sin la más remota 
posibilidad de orientación espacial: no 
sabe si está bajo o sobre el techo (¿cuál 
techo?), y podría pensar; "veo pero no 
puedo creer ni mucho menos sentir". 


“La sensación de vacío" (2) abdominal 
provoca una serie de alteraciones en las 
funciones digestivas y la falta de apetito 
es una costumbre y una alteración. De- 
bido a que el uso de brazos y piernas es 
muy bajo, el corazón disminuye la fre- 


En los primeros tiempos, la fuerza aé- 
rea era la que proveía la mayor canti- 
dad de pilotos y viajeros cósmicos. Los 
requerimientos de esta nueva especiali- 
dad eran entre otros: ser piloto de 
prueba, tener 1,80 m. de estatura mé- 
xima y de preferencia algún título uni- 
versitario; ser graduado en Física o In- 
geniería y tener un excelente estado fí- 
sico. 

Hoy, la diferencia de esto no es muy 
grande, aunque se han introducido al- 
gunas variables para abrir campo a 
civiles y, especialmente, a científicos 
que, obviamente, no han piloteado 
nunca y por ende, no saben lo que es 
volar. 

El entrenamiento comienza con un 
Test físico y psíquico. Consiste en agota- 
doras pruebas atléticas de resistencia y 
exámenes contínuos de adaptación fí- 
sica, Están siempre aumentando en in- 
tensidad; luego comienzan a la par las 
pruebas médicas: corazón, oído medio, 
etc. 

Entre las actividades que no se cuen- 
tan al exterior se encuentra una muy in- 
teresante: al astronauta lo miden entero 
una vez cada dos meses. ¿El propósito?. 
En parte ver su acondicionamiento físico 
(engrosamiento de fibras musculares, 
etc.); y en parte, para confeccionarle la 
ropa y el traje espacial cuyo precio oscila 
entre los 1.5 a 2.5 millones de dólares, 
cada uno. El programa de entrena- 
miento entre tanto avanza sin parar y en 
forma creciente. Las exigencias son aho- 
ra las pruebas de laboratorio. 

Los astronautas rusos, que reciben sus 
“torturas espaciales”, en un lugar cer- 
cano a Moscú llamado “La Ciudad de las 
Estrellas”, deben someterse a una 
prueba que, por cierto, ha eliminado a 
muchos postulantes. Consiste en una 
gran cama llena de arneses y amarras 
donde el postulante debe acostarse y 
permanecer allí durante 72 horas en la 
no muy cómoda posición cabeza abajo. 
Los astronautas norteamericanos se so- 
meten a una prueba aparentemente 
más entretenida, pero no por ello deja 
de ser dura: en un avión, un C-135 mo- 
dificado, simulan una espantosa (en un 
principio), gravedad cero. En un vuelo 


EL PLANETARIO 
SE LANZA = 
A LA CONQUISTA DEL 
ESPACIO 


El Planetario comienza próximamente un 

nuevo programa que reúne, en forma di- 

dáctica y entretenida, la cronología de los 

esfuerzos realizados por el hombre para 

conquistar el espacio. Además, lo: ¡ros 
del pasado y las proyecciones 0 las in- 
vestigaciones de las grandes potencias, 
especialmente Estados Unidos y la Unión 
Soviética, los avances tecnológicos de la 

medicina, obtenidos de las investigacio- 

nes espaciales y los proyectos de futuras 

misiones, como la Base Lunar y la Estación 

Espacial. Un interesante programa que se- 

rá necesario conocer. 


SOLUCION 
DEL PUZZLE 


Al no usar mucho nuestras estruc- 
turas, éstas se resienten. Al no usar 
nuestras piernas se comienza a sentir 
una aguda carencia de calcio. 

Esta descalcificación es similar a la de 
un enfermo postrado en cama durante 
un mes, sólo que aquí se produce en un 
día. 

Se originan cambios regulares y alar- 
mantes en la propia estructura ósea ge- 
neral, llegando, a veces, a desaparecer 
las bandas trabeculares que resisten el 
peso de nuestro cuerpo, atrás de la co- 
lumna y en relación a esto, en algunos 
cosmonautas rusos se detectó un creci- 
miento de unos dos centímetros. 

Se presentan además, síntomas de 
falta de riego cerebral que produce ma- 
reos y nerviosismo cansador; deshidra- 
tación, atrofia muscular con pérdida de 
la tonicidad, aumento en la eliminación 
de nitrógeno, etc. 

Sería largo enumerar todos los males 
u horrores que debe soportar un astro- 
nauta; pero a pesar de todo, se presen- 
tan miles de aspirantes y parece ser que 
vale la pena el sacrificio con tal de “estar 
allá afuera”. La cantidad de datos reu- 
nidos en los centros de prueba terrestre, 
así como los reunidos “in situ” revelan 
que este homínido es realmente adapta- 
tivo, muy curioso y, además, revelan el 
grado de decisión que tiene para explo- 
rar el espacio. 

En un futuro cercano, las estaciones 
espaciales serán tan naturales como los 
vuelos en avión y, quizás algún día, en 
vez de crecer aquí abajo, en la Tierra, 
nuestros descendientes nazcan y crez- 
can allá arriba, habituados al espacio 
donde la tarea de formar astronautas 
será simple y se podría dedicar a la rea- 
lización del codiciado proyecto, que 
ahora aún es un sueño, de la terrafor- 
mación de algún planeta. 

Llegará el día en que los humanos de- 
jen de estar atados a esta “bola de ba- 
rro”, y se conviertan en genuinos extra- 
terrestres ampliando el horizonte de 


LR 


nuestra especie. 


Astronomía, Física y Geología entre 
otros; constantes pruebas médicas y de 
adaptación al espacio. Luego, en los dos 
afios siguientes, viene todo lo que es la 
próctica de vuelo; la simulación a la ace- 
leración del despegue; es interesante y 
consiste en situarse en una centrifuga- 
dora y resistir hasta 12 g.( es decir, su 
peso multiplicado por doce), que equi- 
vale a la aceleración sufrida durante el 
despegue y, a veces en el aterrizaje. 


Existe también la fase, por parte de 
los rusos, de supervivencia. Como los so- 
viéticos usan aún cápsulas de aterrizaje, 
las posibilidades, en caso de emergen- 
cia, de caer fuera del perímetro de segu- 
ridad aumentan y es por ello que los 
someten a un test de supervivencia en 
las variadas regiones del planeta. 


Pero, ¿qué sucede si las experiencias 
en el espacio se prolongan por mucho 
tiempo? Los astronautas rusos han lIle- 
gado a permanecer por más de un año 
en las estaciones espaciales y esto en 
Astronáutica es realmente extraordina- 
rio. La ventaja en este campo por parte 
de los rusos en relación a los norteameri- 
canos es muy amplia. El estudio del 
comportamiento humano en semejantes 
condiciones es muy importante, pues 
implicaría extrapolar los resultados 
para suponer lo que sucedería en un 
gran viaje como la ida a MARTE, por 
ejemplo. 

Los médicos y psicólogos no ven con 
mucho entusiasmo esto, pues existe una 
serie de inconvenientes por resolver 
aún. 

Nuestro cuerpo creció en un ambiente 
regido por leyes que muchas veces con- 
dicionan nuestro desarrollo y una de 
ellas es la gravedad. Corremos, salta- 
mos y realizamos una serie de activi- 
dades dentro de ella; pero en un am- 
biente en el cual la aceleración de gra- 
vedad terrestre brilla por su ausencia, 
nuestro cuerpo presenta desventajas y a 
tal grado que ni huesos largos ni 
músculos son útiles en estas condiciones. 


póg: 42 


T-34-MENTOR 


(Viene de la página 15) 


turbohélice, en vuelo de pruebas. 


ttrt 


CARACTERISTICAS TECNICAS DEL T-34C 


Planta de poder 


Un motor turbohélice Pratt & Witney Aircraft of Canada, PT6A-25 de 400 shp. 


km/h. 
km/h. 
m./min. 
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Dimensiones 


Máximo OLED ee ro RO و‎ aS 


Performances 
Velocidad de crucero máxima .................. 
Velocidad de Stall ..................... 
Razón de ascenso ........ 
Techo de servicio ... تا‎ E 
Carrera de despegue-........ OS اه‎ de ci 
Carrera de aterrizaje ...................... 


Alcance con máximo de combustible y 335 km/h. ........ 


Uno de los primeros T-34C Mentor 


craft que instalara este nuevo tipo de 
planta propulsora en el T-34B. La conver- 
sión fue iniciada en mayo de 1973, y el 
primero de los aviones reacondicio- 
nados efectuó su vuelo inicial, el 21 de 
septiembre del mismo año, bajo la de- 
signación YT-34C para los dos proto- 
tipos. Los de producción fueron desig- 
nados T-34C-Turbine Mentor. Las en- 
tregas a la Marina norteamericana se 
iniciaron en noviembre de 1977. El pe- 
dido fue de 184 unidades y se completó 
en 1981. Al año siguiente, se ordenaron 
otras 120 unidades, las que terminaron 
de entregarse en 1985. 

Otros países que adquirieron el T-34C 
fueron: Argelia, Argentina, Ecuador, 
Gabón, Indonesia, Marruecos, Peró y 
Uruguoy, totalizando 89 unidades. 

Gracias a sus excelentes característi- 
cas aerodinámicas, robustez de estruc- 
tura y docilidad de pilotaje, tanto el 
Mentor como el Turbine Mentor, segui- 
rán formando nuevos pilotos por mucho 


tiempo más. Mes 
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TREN PRINCIPAL Y RUEDA DE NARIZ 
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SECCION FRONTAL 
CARLINGA 


VD 
PARTE CENTRAL DE CARLINGA CENTRO RAM SUD els DE 


TAPAS DE RUEDA DE NARIZ Arme un avión 


T-34 "Mentor". 


SOPORTE DE RUEDA DE NARIZ 1) Pinta cuidadosamente los escudos: el timón (azul) y cualquier otro detalle que 
desees colorear en la maqueta. Como referencia, tienes las fotos del T-34 
“Mentor” que aparecen en esta publicación. 


2) Cada pieza del modelo recórtala y plisala con mucho cuidado; sólo así logra- 
rás un modelo mejor terminado. 


3) El modelo completo junto a las instrucciones para armarlo, aparecen en la 
página 48. 


SOPORTE DE TREN PRINCIPAL 
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T Benig; Caballo 


N 
maravilloso relato del Mayor, “testigo 
presencial” de los hechos que 
cambiaron la historia y mentalidad del 
hombre. Sin embargo, es importante 
que el lector no pierda de vista su punto 
de referencia: obra de ciencia — ficción, 
ya que de lo contrario, dados los hechos 
históricos a que alude, corre el riesgo de 
autoconvencerse de la verosimilitud de 
los acontecimientos. El propio autor, 
cada cierto tiempo, se encarga de "ha- 
cernos aterrizar", poniendo en el perso- 
naje principal, Cristo; actitudes total- 
mente reñidas con la imagen que los 
libros sagrados nos han transmitido: 
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Pillán recomienda leer 


Caballo de Troya 


materia y del universo, permite la explo- 
ración en el tiempo y en el espacio. Este 
hallazgo permite concebir el proyecto 
“Caballo de Troya”, tema de este libro, 
para cuya realización la NASA recurre a 
un complicado trabajo en territorio isra- 
elí, justamente en los lugares geográ- 
ficos donde transcurrió el último período 
de vida humana de Jesús: la ciudad 
santa, Jerusalén, Betania, Betfagé, ya 
que esta exploración se realizó en el 
tiempo, no en el espacio. 

El martes 30 de enero de 1973 se pro- 
duce el retroceso al jueves 30 de marzo 
del año 30 de nuestra era y comienza el 
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J. J. Benítez (español) Editorial Planeta, 27? edición. 1987. Gentileza de Librería Universitaria. 


J. J. Benítez, autor español, famoso 
por sus “bestsellers”de investigación so- 
bre OVNIS, nos ofrece ahora un muy es- 
pecial libro de ciencia-ficción. Decimos 
especial, porque la cibernética es impor- 
tante por cuanto permite realizar el re- 
troceso temporal y estó presente en las 
comunicaciones entre el Mayor y el mó- 
dulo, pero luego deja el paso libre a la 

ealidad" que aquél va a observar. 

La primera parte de la obra tiene más 
bien características de aventuras e in- 
trigas con tintes detectivescos, que sir- 
ven para dar mayores visos de realidad 
al relato posterior que es el contenido de 
importancia en el libro. Cuando el lector 
llega a esta segunda parte, está plena- 
mente convencido de la absoluta veraci- 
dad de lo que el Mayor cuenta. El asunto 
es que, luego de muchas investigacio- 
nes, los físicos llegan al descubrimiento 
de que el cambio de posición de los “swi- 
vel", entidad elemental, base de la me- 
jor comprensión de la formación de la 


La NASA logra hacer retroceder en el tiempo 


un módulo espacial 


y envía un observador para que presencie 
los últimos días de Cristo en la Tierra. 


una obra de ciencia ficción. Si bien es 
cierto que a esta obra le falta un poco de 
expectación en lo que se refiere a aven- 
turas y situaciones de peligro, es muy 
novedosa en cuanto a su temática y al 
conocimiento histórico, geográfico y cos- 
tumbrista que proporciona. 

Este libro, de algo más de 500 pá- 
ginas, se lee con facilidad y tiene otros 
dos tomos que relatan el regreso del Ma- 
yor al año 30 a terminar sus observa- 
ciones y la misión de comprobación de 
algunas interrogantes que persisten en 
el desarrollo de la Guerra de Seseción de 
EE.UU. 

Los jóvenes lectores de PILLAN, pue- 
den soñar ahora con la posibilidad de 
acompañar a Lindbergh en su travesía 
del Atléntico, o llegar a América con 
Cristóbal Colón. eau 
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ba una peluca rubia, tenía los dientes 
con numerosas caries “que hacían aún 
más desagradable aquel rostro blanco, 
hinchado y redondo como un escudo”. 
El Mayor fue elegido por su calidad de 
agnóstico, para que su participación en 
el Proyecto no estuviese influida por cre- 
encia religiosa alguna y los datos que 
debía proporcionar, como resultado de 
esta observación, fueran totalmente ob- 
jetivos, sin rastro emocional alguno que 
pudiera falsearlos. Lógicamente que, 
para que la misión tenga un éxito espe- 
cial, es indispensable que el Mayor des- 
cubra ciertos "errores" que habrían 
cometido los Evangelistas en el relato de 
los hechos y que él hace notar profusa- 
mente, razón por la cual es importante 
reiterar al lector la necesidad de no per- 
der su ubicación mental: está frente a 


j 


(Jesós) "levantó los brazos y deposi- 
tando unas manos largas y velludas so- 
bre mis hombros, sonrió, al tiempo que 
me guiñaba un ojo". 

El Mayor cumple fielmente su papel 
de observador y nos proporciona una 
descripción detallada de los personajes 
claves, por ejemplo Poncio Pilatos: “su 
escasa talla — quizás 1,50 metros — me 
desconcertó. Era grueso, con un vientre 
prominente, que el procurador inten- 
taba disimular bajo los pliegues de una 
toga de seda de un difuminado color 
violáceo y que caía desde su hombro iz- 
quierdo, envolviendo y fajando el abdo- 


men y parte del tórax. Bajo este manto, 


Poncio lucía una túnica blanca hasta los 
tobillos, igualmente de seda y con deli- 
cados brocados de oro a lo largo de un 
cuello corto y grueso." Agrega que usa- 
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Para que continúen la colección 


Arme un avión 1-34 "Mentor" 


Claudio González A. 


Modelo terminado. 


. pegar las plantillas, previamente, sobre un papel de escritura a 
máquina, con la finalidad de dar mayor consistencia a la maqueta. Si 
“deseas reproducir el color metálico de este avión y conseguir al 
mismo tiempo más realismo, puedes traspasar el modelo a una 
cartulina (alumnio) que venden en algunas librerías. Y en caso que 
quieras construir una aeronave más grande, puedes ampliar los 
planos de este avión en una empresa de fotocopiado, o amplificarlo 

tú mismo por el método de dibujo cuadriculado. 


À 


Vista inferior: posición de trenes de ate- 
rrizaje e insignias. 


Modelo semiterminado ۰ 


El ingenioso mundo del modelaje en papel ha entusiasmado tanto a 
nuestros lectores, que ahora les ofrecemos armar otra aeronave, el 
avión de instrucción ۲-34 “Mentor” que empleó la Fuerza Aérea de 
Chile. 


Para armar este modelo, primero lee con atención las instrucciones, 
y trabaja con los planos que aparecen en las páginas 44 y 45. 


Te sugerimos, tal como lo hicimos en publicaciones anteriores, 


Técnica para la formación del diedro alar. 
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34 “Mentor” 


Beechcraft T 


AVIOCARDEX 


AVIOCARDEX | Beechcraft T-34 “Mentor” 


En el año 1953, la FACH adquirió es- Mentor arribó a Chile a fines de 1954 los números 137 al 146. Finalmente en 
te avión de entrenamiento para reem- y comienzos de 1955, con la numera- 1959, llegaron otras 20 unidades con 
plazar al antiguo y noble Fairchild P-T ción del 101 al 136. Al año siguiente, Ile- números del 147 al 166. Todos estos 
19. La primera partida de aviones ۲-34 garon 10 más, a los que se les dieron aviones de entrenamiento fueron desti- 

nados a la Escuela de Aviación "Capitán 
Avalos" de la Fuerza Aérea de Chile. 
Durante sus 34 afios de servicio que 
CARACTERISTICAS DEL T-34 MENTOR lleva preparando pilotos, el Mentor ha. 
sido muy apreciado por los instructores y 
Planta de Poder  : alumnos. Desde su llegada y hasta 
1978, mantuvieron su color aluminio 
natural y su panel antideslumbrante so- 
Dimensiones bre el capot del motor y del timón de cola 
azul con la estrella blanca. Desde el año 
1978, estuvieron camufladas sus super- 
ficies superiores con tonos verde oliva y _ 
mostaza, y gris claro las inferiores. 

El reemplazo de los T-34 Mentor fue 
iniciado con la entrega de los primeros 
aviones de entrenamiento T-35 Pillán, 
de fabricación nacional, producido por 


Motor a pistón Continental de seis cilindros (horizontales) enfriados por aire, de 225 hp. 


Velocidad máxima ENAER. La Fuerza Aérea de Chile donó 
Velocidad crucero algunos T-34 al Club Aéreo de Santiago 
Velocidad de Stall y al de Rancagua, como asimismo al 


Alcance : Museo Nacional Aeronáutico de Chile. 


Rino Poletti B. 9 > 
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